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A manual shift transmission has applications in motor vehicles, especially motor cycles. The manual shift 
transmission (10) has a first shaft (14) and a second shaft (13), which are each respectively provided 
with a number of gear wheels (21 to 25, 26 to 30) corresponding to the number of gears to be shifted by 
the manual shift transmission (10). The gearwheels (21 to 25, 26 to 30) of both shafts (13, 14) mesh 
with one another in pairs. The pairs (21/26, 22/27, 23/28, 24/29, 25/30) can be selectively connected to 
produce a torque-transmission connection between the shafts (13, 14). The manual shift transmission 
(1 0) also has a third shaft (12). between the input and output of which a torsional vibration absorber (37) 
is inserted. In order to reduce the overall size of the manual shift transmission (10), to damp all shiftable 
gears and to increase the efficiency, the third shaft (12) is a drive shaft of the manual shift transmission 
(1 0), the input of which is connected by way of a separating clutch (1 6) to an engine (1 5). The output of 
the drive shaft drives the second shaft (13). The second shaft (13) is an intermediate shaft and the first 
shaft (14) an output shaft of the manual sh ift tra nsmission (10), which is operatively connected to at least 

one wheel (1 8) of the motor cycle (Fig. 1 ). I 



Abstract 



Data supplied from the esp@cenet database - 12 



http://12.espacenetxom/espacenet/abstract?CY=gb&LG=en&PNP=DE3735855&PN^ 1/20/2004 



(g) BUNDESREPUBLIK ©OffenI gungsschrift 
DEUTSCHLAND ^ Q£ 3735855 Al 




DEUTSCHES 
PATEIMTAMT 



fAktenzeichen: 
Anmeldetag: 
Offeniegungstag: 



P37 35 855.3 
23. 10. 87 
11. 5.89 



® Int. CI. 4: 

B60K 17/08 

F16H 57/00 
F16H 3/02 
F 16 D 7/02 
F16F 15/12 



@ Anmelder: 


@ Erfinder: 


Getrag Getriebe- und Zahnradfabrik Hermann 

l-fanpnmf>\/pr (^mhH A Cif* 7140 LiidwinstiLira DF 


Muller, Erich, 7014 Kornwestheim, DE; Priwitzer, 
Gunther Diol -Ina 7110Ohrinaen DE 


(§) Vertreter: 




Witte, A., Dipl,-lng. Dr.-lng.; Weller, W., Dipl.-Chem. 
Dr.rer.nat., Pat.-Anwalte, 7000 Stuttgart 




Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestefit 




@ Schaltgetriebe fur Kraftfahrzeuge 





Ein Schaltgetriebe findetVerwendung in Kraftfahrzeugen, 
insbesondere Motorradern. Das Schaltgetriebe (10) weist 
eine erste Welle (14) und eine zweite Welle (13) auf, die je- 
weils mit einer der Anzahl der vom Schaltgetriebe (10) zu 
schaitenden Gange entsprechenden Anzahl von Zahnradern 
(21 bis 25, 26 bis 30) versehen sind. Die Zahnrader (21 bis 25, 
26 bis 30) beider Welfen (13, 14) kammen paarweise mitein- 
ander. Die Paare (21/26. 22/27, 23/28, 24/29, 25/30) sind selek- 
tiv zur Erzeugung einer drehmomentubertragenen Verbin- 
dung zwischen den Wellen (13, 14) schaltbar. Das Schaltge- 
triebe (10) weist ferner eine dritte Welle (12) auf, zwischen 
deren Eingang und Ausgang ein Torsionsschwingungs-Ab- 
sorber(37) eingeschaltetfst. 

Urn die Baugrdn»e des Schaltgetriebes (10) zu vermindem, 
^ alle schaltbaren Gange zu bedampfen und den Wirkungs> 

<grad zu erhohen, ist die dritte Welle (12) eine Antriebswelle 
des Schaltgetriebes (10), deren Eingang uber eine Trenn- 
U> kupplung (16) mit einem Antriebsmotor (15) verbunden ist. 
bO Der Ausgang der Antriebswelle treibt die zweite Welle (13) 
00 an. Die zweite Welle (13) ist eine Zwischenwelle und die er- 
ste Welle (14) eine Ausgangswelle des Schaltgetriebes (10), 
CO die mit nntndestens einem Rad (18) des Motorrades in Wirk- 
^ verbindungsteht(Fig. 1). 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft ein Schaltgetriebe fOr Kraft- 
fahrzeuge, mit einer ersten Welle und einer zweiten 
Welle, die jeweils mit einer der Anzahl der vom Schalt- 
getriebe zu schaltenden Gange entsprechenden Anzahl 
von Zahnradern versehen sind, wobei die Zahnrader 
beider Wellen paarweise miteinander kammen und die 
Paare selektiv zur Erzeugung einer drehmomentiiber- 
tragenen Verbindung zwischen den Wellen schaltbar 
sindj und mit einer dritten Welle, zwischen deren Ein- 
gang und Ausgang ein Torsionsschwingungs-Absorber 
eingeschaltet ist 

Ein derartiges Schaltgetriebe ist aus der DE-OS 
3148 338bekannt 

Das bekannte Schaltgetriebe, das zum Einsatz in Per- 
sonenkraftwagen mit mindestens zwei angetriebenen 
Radern vorgesehen ist, weist eine Eingangswelle mit 
fxinf Zahnradern fur funf Vorwartsgange und einem 
Zahnrad fiir einen Ruckwartsgang auf. Parallel zur Ein- 
gangswelle ist eine Ausgangswelle im Getriebe ange- 
ordnet, die mit einer entsprechenden Anzahl von Zahn- 
radern fur die genannten Gange versehen ist. Eine dritte 
Welle ist so angeordnet, daB die Ausgangswelle zwi- 
schen der Eingangswelle und der dritten Welle liegt Die 
dritte Welle weist an beiden Enden jeweils ein Zahnrad 
auf, von denen das eine drehstarr und das andere dreh- 
bar mit der dritten Welle verbunden ist. Zwischen die- 
sen beiden Zahnradern ist der Torsionsschwingungs- 
Absorber angeordnet, der eine drehmomentabhangig 
betatigte Kupplung aufweist Hierzu ist der Torsions- 
schwingungs-Absorber mit zwei Kupplungsgliedern 
versehen, die nuteinander uber Steuerkurven in Eingriff 
stehen und zwar derart, daB bei Ubertragung eines 
Drehmoments die beiden Kupplungsglieder sich gegen- 
einander axial verschieben und damit die axial wirksame 
Reibungskupplung betatigen. 

Bei dem bekannten Schaltgetriebe ist der Torsions- 
schwingungs-Absorber mit seinen beiden Zahnradern 
zwischen einem zusatzlich auf der Ausgangswelle ange- 
ordneten Zahnrad und dem fur den hochsten Gang vor- 
gesehenen Zahnrad wirksam. 

Das bekannte Schaltgetriebe hat damit einige Nach- 
teile. Zum einen ist der Torsionsschwingungs-Absorber 
bauartbedingt nur zur Absorption von Torsionsschwin- 
gungen fahig, die bei eingeschaltetem ersten bis dritten 
Gang auftreten, wahrend der vierte und der funfte Gang 
ungedampft eingeschaltet sind. Zum anderen erfordert 
das bekannte Schaltgetriebe fur den Einbau des Tor- 
sionsschwingungs -Absorbers zusatzliche Zahnrader, die 
den Wirkungsgrad des Getriebes in den niedrigeren 
Gangen herabsetzen. Weiterhin hat das bekannte 
Schaltgetriebe den Nachteil, daB die vom Motor uber 
die Trennkupplung in das Getriebe gelangenden Schalt- 
stoBe samtliche Zahnradpaare aller Gange belasten und 
schlieBlich ist das bekannte Schaltgetriebe aus den vor- 
stehend genannten Griinden von erheblichen Abmes- 
sungen. 

Der Erfindung liegt demgegenuber die Aufgabe zu- 
grunde, ein Schaltgetriebe der eingangs genannten Art 
dahingehend weiterzubilden, daB bei moglichst kleinen 
AuBenabmessungen ein erhohter Wirkungsgrad, eine 
Einsparung an Zahnradern und eine Schonung aller im 
Getriebe wirksamen Zahnrader erreicht wird 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch gelost, 
dafl die dritte Welle eine Antriebswelle des Schaltge- 
triebes ist, deren Eingang uber eine Trennkupplung mit 
einem Antriebsmotor verbunden ist und deren Ausgang 



die zweite Welle antreibt, daB die zweite Welle eine 
Zwischenwelle und daB die erste Welle eine Ausgangs- 
welle des Schaltgetriebes ist, die mit mindestens einem 
Rad des vorzugsweise als Motorrad ausgebildeten 
5 Kraf tf ahrzeugs in Wirkverbindung steht. 

Die der Erfindung zugrundeliegende Aufgabe wird 
auf diese Weise voUkommen gelost. Beim erfindungsge- 
maBen Schaltgetriebe ist namlich der Torsionsschwin- 
gungs-Absorber unmittelbar im Eingang des Getriebes 
to angeordnet, so daB samtliche vom Antriebsmotor uber 
die Trennkupplung in das Getriebe gelangenden Schalt- 
stoBe vom Absorber abgefangen werden und daher die 
erst hinter dem Absorber angeordneten Zahnradpaare 
nicht belasten konnen. Weiterhin hat das erfindungsge- 
15 maBe Schaltgetriebe den Vorteil, daB durch die gewahl- 
te Anordnung mehrere Zahnrader gegenuber dem be- 
kannten Schaltgetriebe eingespart werden, was zum ei- 
nen die Produktionskosten vermindert und zum ande- 
ren auch die BaugroBe herabsetzt Die Einsparung zu- 
20 satzlicher Zahnrader hat darQberhinaus den Vorteil, daB 
der Wirkungsgrad des Getriebes deutlich verbessert 
wird. 

Bei einer bevorzugten Ausgestaltung der Erfindung 
weist der Torsionsschwingungs-Absorber zwei axial 

25 hintereinander angeordnete und um eine gemeinsame 
Achse drehbar gelagerte Kupplungsglieder auf, die mit- 
einander uber Steuerkurven in Eingriff stehen, die, aus- 
gehend von einer Ruhelage. bei Obertragung eines 
Drehmoments ein axiales Verschieben der beiden 

30 Kupplungsglieder gegeneinander bewirken, wobei das 
erste Kupplungsglied auf der Antriebswelle drehbar 
aber axial unverschieblich angeordnet und das zweite 
Kupplungsglied auf der Antriebswelle gegen die Kraft 
einer Feder axial verschieblich gelagert ist und das 

35 zweite Kupplungsglied zwei Teile aufweist, von denen 
das eine auf der Antriebswelle drehbar und das andere 
auf der Antriebswelle drehstarr angeordnet ist und axial 
betatigbare Kupplungsscheiben zwischen den Teilen 
wirksam sind. 

40 Diese MaBnahme ist an sich ebenfalls aus der DE-OS 
31 48 338 bekannt. Das von dem bekannten Schaltge- 
triebe maximal ubertragbare Drehmoment ist durch das 
Drehmoment bestimmt, das von der Reibungskupplung 
ubertragen werden kann, und dieses Drehmoment 

45 hangt wiederum von der Kraft der die Reibungskupp- 
lung belastenden Feder ab, welche wiederum vom 
Kompressionszustand der Feder abhangig ist. Damit ist 
das ubertragbare Drehmoment unabhangig von der Art 
des Eingriffs zwischen den Kupplungsgliedern aus- 

50 schlieBlich durch die auf die Reibungskupplung wirken- 
de Federkraft bestimmt. 

Solange das zu ubertragende Drehmoment nicht gro- 
Ber ist als das aufgrund der AnpreBkraft der Feder von 
der Reibungskupplung ubertragbare Drehmoment, 

55 stellt diese Reibungskupplung eine starre Verbindung 
zwischen ihrer Antriebs- und Abtriebsseite her. Dabei 
kann es infolge der Federung des Schwingungsdampfers 
zu Drehschwingungen zwischen den beiden Teilen des 
Schwingungsdampfers kommen, die mit einer relativen 

60 Axialverschiebung der beiden Kupplungsglieder ver- 
knupft ist. Zur Dampfung dieser Schwingungen ist bei 
dem bekannten Schwingungsdampfer das axial bewegli- 
che Kupplungsglied nach Art eines Zylinders ausgebil- 
det, in den ein an der Welle angebrachter Flansch als 

65 Kolben eingreift, so daB eine sich bei einer Axialver- 
schiebung des Kupplungsghedes in seiner GroBe veran- 
dernde Kammer entsteht. Diese Kammer ist mit einer 
Dampfungsfiiissigkeit gefullt, die uber enge Kanale mit 
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einem Reservoir in Verbindung steht. Die Schwingun- 
gen. die durch die gegen die Federkraft erfolgende Ver- 
schiebung der beiden Kupplungsglieder gegeneinander 
auftreten konnen, werden demnach bei dem bekannten 
Schwingungsdampfer im wesentlichen durch eine Flus- 
sigkeitsdampfung vermindert, die der Axialbewegung 
des federbelasteten Kupplungsgliedes entgegenwirkt. 
Die Reibungskupplung, die zur Obertragung des DreK"- 
moments von dem axial verschieblichen Kupplungs- 
glied auf die zugeordnete Welle dient, tritt dabei nicht in 
AktioiL Sie ist nur dazu bestimmt, ubermaBige Kraft- 
spitzen aufzunehmen. 

Der bekannte Schwingungsdampfer unterscheidet 
sich daher nur wenig von einer weiteren bekannten 
Ausfuhrungsform, die lediglich zwei gegen die Kraft 
einer Feder gegeneinander verschiebbare Kupplungs- 
glieder aufweist und in der DE-Z ATZ Automobiltech- 
nische Zeitschrift 86 (1984), Heft 4, Seiten 145 bis 150 fiir 
ein Motorradgetriebe beschrieben ist Gerade bei sol- 
chen klauengeschalteten Getrieben, die in Motorradern 
Anwendung finden. ist es besonders wichtig, Laufunre- 
gelmaBigkeiten. die auf den ungleichmafiigen Lauf der 
in Motorradern eingesetzten Motoren sowie auch auf 
die beim Schalten infolge der fehlenden Synchronisation 
auftretenden Schlage zuruckzufuhren sind, einwandfrei 
zu dampfen. Diese Aufgabe konnen die bekannten 
Schwingungsdampfern nicht erfiillen. Der Grund dafiir 
besteht darin, daB durch die Federschwingungen stoBar- 
tige Beiastungen nicht abgebaut, sondem lediglich ge- 
speichert und dann wieder abgegeben werden. Dabei 
findet zwar ein gewisser zeitlicher Ausgleich statt, je- 
doch existiert auch ein Feder-Massen-System, das bei 
bestimmten Betriebsbedingungen sogar schwingungs- 
verstarkend wirken kann, selbst wenn eine gewisse Flus- 
sigkeitsdampfung und ein Abbau extremer Kraftspitzen 
durch die Rutschkupplung erreicht wird. 

Bei einer weiteren bevorzugten Ausgestaltung der 
Erfindung wird daher die Verschieblichkeit des f ederbe- 
lastenden Kupplungsgliedes auf einen Weg begrenzt, 
der kleiner ist als der Betrag durch die Gestalt und 
GrdBe der Steuerkurven ermoglichten Relativverschie- 
bung zwischen den beiden Kuppiungsgliedern. 

Diese MaBnahme hat den Vorteil, daB Schwingungen 
und stoBartige Beiastungen nicht in einer Feder gespei- 
chert, sondem gedampft und moglichst weitgehend ab- 
gebaut werden. 

Bei dem vorstehend genannten Ausfiihrungsbeispiel 
der Erfindung, wie es insbesondere fiir Motorrader ge- 
eignet ist, gibt es zwar einen ersten Betriebszustand, bei 
dem der durch die Reibungskupplung bewirkte Kraft- 
schluB von der AnpreBkraft der Feder bestimmt wird, so 
daB dieser Betriebszustand mit demjenigen der zuvor 
genannten bekannten Schwingungsdampfer ubereins- 
timmt, jedoch existiert dieser Betriebszustand lediglich 
bei relativ kleinen Drehmomenten, bei denen ohnehin 
keine kritischen Zustande auftreten. Wenn jedoch ein 
vorgegebener Wert des Drehmomentes uberschritten 
wird, gelangt der Schwingungsdampfer in einen zweiten 
Betriebszustand. bei dem das federbelastete Kupplungs- 
glied das Ende seines Verschiebeweges erreicht hat. Es 
ist dann die AnpreBkraft der Reibungskupplung nicht 
mehr durch die Federkraft bestimmt, sondern stets dem 
ubertragenen Drehmoment proportional, so daB auch 
das von der Reibungskupplung ubertragbare Drehmo- 
ment dem Eingangs-Drehmoment proportional ist Die 
Tragheit des Systems bewirkt dann, daB Belastungsspit- 
zen auf das beim jeweiligen Betriebszustand ubertrag- 
bare Drehmoment durch Verdrehen der Teile der Rei- 



bungskupplung gegeneinander abgebaut werden. Da- 
mit ist in diesem Betriebszustand die Wirkung der Feder 
vollig ausgeschaltet, so daB es zu keinen Schwingungen 
mehr kommen kann und das von der Reibungskupplung 

5 ubertragbare Drehmoment ausschiteBlich durch die 
Axialkomponente der Kraft bestimmt wird, die mittels 
der Steuerkurve von dem treibenden Kupplungsglied 
auf das angetriebene Kupplungsglied iibertragen wird 
und die daher dem ubertragenen Drehmoment streng 

10 proportional ist Es besteht daher die Moglichkeit, die 
Steuerkurve und die Reibungskupplung so zu dimensio- 
nieren, daB das ubertragbare Drehmoment stets nur ge- 
ringfiigig groBer ist als das herrschende mittlere Dreh- 
moment, so daB eine einwandfreie Obertragung dieses 

15 Drehmoments gewahrleistet ist Kraftspitzen, die dieses 
Drehmoment bereits geringfiigig uberschreiten, werden 
hingegen von der Reibungskupplung mit Sicherheit ab- 
gebaut Daher wird durch die beschriebene Ausbildung. 
des Schwingungsdampf ers in einem Schaltgetriebe nach 

20 der Erfindung jegliche Schwingungsneigung vermieden 
und ein sicherer Abbau von Kraftspitzen gewahrleistet, 
die das mittlere Drehmoment auch nur geringfiigig 
uberschreiten. 

Fiir die beschriebene Wirkungsweise ist der erste Be- 

25 triebszustand, bei dem die Feder wirksam ist, ohne jede 
Bedeutung. An sich konnte die Federung sogar ganzlich 
entfallen. Die Verwendung einer Federung bietet je- 
doch den Vorteil, daB sie selbst bei ruhendem Getriebe 
eine spieifreie Anlage der Kupplungsglieder an ihren 

30 Steuerkurven gewahrleistet und das Einstellen des Or- 
tes der Beriihrung zwischen den beiden Steuerkurven 
im zweiten Betriebszustand ermoglicht Bei gekrumm- 
ten Steuerkurven ist durch die Lage dieses Beruhrungs- 
punktes das Verhaltnis zwischen dem jeweils iibertrage- 

35 nen und dem iibertragbaren Drehmoment bestimmt. 
Die Federung bietet die Moglichkeit, ausreichend Spiel 
vorzusehen, um diesen Beruhrungspunkt einstellen zu 
konnen. 

Bei einer bevorzugten Ausfiihrungsform der Erfin- 

40 dung wird das axial verschiebliche Kupplungsglied von 
einer koaxial zur Welle angeordneten Druckfeder bela- 
stet, die im Zustand mit dicht aneinanderliegenden Ele- 
menten eine die Verschieblichkeit des unverdrehbaren 
Teiles begrenzenden Anschlag bildet Diese Ausfuh- 

45 rungsform der Erfindung zeichnet sich durch einen be- 
sonders einfachen, raumsparenden und doch sehr be- 
triebssicheren Aufbau aus. Bei der Druckfeder kann es 
sich um eine Schraubenfeder handeln, deren Windungen 
die aneinanderliegenden Elemente bilden, oder aber um 

50 ein Oder mehrere federnde Elemente, die aneinanderlie- 
gend den Anschlag bilden. Bei dieser Ausfuhrungsform 
der Erfindung ist der Flatzbedarf fur die Antriebswelle 
mit integriertem Schwingungs-Absorber gegeniiber den 
bekannten Ausfuhrungsformen nicht vergroBert Es ist 

55 daher die Anwendung der Erfindung bei Getrieben, in 
die bisher Schwingungs-Absorber der eingangs behan- 
delten Art eingebaut wurden. ohne weiteres mdglich. 

Der Aufbau der Reibungskupplung folgt vorteilhaft 
den hierfur bewehrten Konstruktionsprinzipien. So 

60 kann insbesondere das eine Teil einen das andere Teil 
mit Abstand umgebenden, rohrformigen Abschnitt auf- 
weisen, in dem wechselweise die mit den beiden Teilen 
unverdrehbar verbundenen Kupplungsscheiben ange- 
ordnet sind. 

65 Die GestaJtung der Steuerkurven hangt von der ge- 
- wiinschten Obertragungscharakteristik ab. Wie bereits 
erwahnt, bestimmt die Steigung. der Steuerkurven die 
GroBe der auf das verschiebliche Kupplungsglied iiber- 
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tragenen Axialkraft in Abhangigkeit vom eingeleiteten 
Drehmoment Wenn Drehmomente in entgegengesetz- 
te Richtungen zu ubertragen sind, wie es bei Fahrzeug- 
getrieben infolge der vorhandenen Vorwarts- und 
Ruckwartsgangs der Fall sein kann, ist es zweckmafiig, 
wenn das cine Kupplungsglied an seiner dem anderen 
Kupplungsglied zugewandten Stirnflache wenigstens ei- 
ne sich I^ngs seines Umfanges erstreckende Aussparung 
mit schrag zur Mantellinie gerichteten Flank en und das 
andere Kupplungsglied einen in die Aussparung eingrei- 
fenden, sich in Axialrichtung erstreckenden Finger auf- 
weist Die in Axialrichtung gesehen tiefste Stelle der 
Aussparung definiert dann zugleich die eingangs er- 
wahnte Ruhelage des verschieblichen Kupplungsglie- 
des. Wie schon bei den bekannten, ungedampften 
Schwingungsdampfeirn kann die Aussparung in der Ab- 
wicklung einen etwa halbkreisformigen Querschnitt 
aufweisen, wahrend der Finger ein abgerundetes Ende 
hat, dessen Radius kleiner ist als der Radius der Ausspa- 
rung. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der Beschreibung 
und der beigefiigten Zeichiiung, 

Es versteht sich, daB die vorstehend genannten und 
die nachstehend noch eriauterten Merkmale nicht nur In 
der jeweils angegebenen Kombination sondern auch in 
anderen Kombinationen oder in AUeinstellung ver- 
wendbar sind, ohne den Rahmen der vorliegenden Er- 
findung zu verlassen. 

Ein Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung ist in der 
Zeichnung dargestelit und wird in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darsteilung eines erfin- 
dungsgem^en Schaltgetriebes, wie es zwischen einem 
Antriebsmotor und einem angetriebenen Rad angeord- 
net ist; 

Fig. 2 einen Ausschnitt aus Fig. 1, in vergroBerter 
Darsteilung, zur Erlauterung eines verwendeten Tor- 
sionsschwingungs-Absorbers; 

Fig. 3 ein Diagramm zur Erlauterung der Wirkungs- 
weise des Schwingungs- Absorbers. 

In Fig. 1 bezeichnet 10 insgesamt ein Schaltgetriebe, 
wie es im Rahmen der vorliegenden Erfindung vorzugs- 
weise f iir ein Motorrad verwendet wird 

Das Schaltgetriebe 10 weist ein Gehause 11 auf, in 
dem eine Antriebswelle 12, eine Zwischenwelle 13 und 
eine Abtriebswelle 14 jeweils in an sich bekannter Wei- 
se gelagert sind. Die Wellen 12 bis 14 liegen vorzugswei- 
se parallel zueinander und die Zwischenwelle 13 ist zwi- 
schen der Antriebswelle 12 und der Abtriebswelle 14 
angeordnet 

Ein Antriebsmotor 15 treibt uber eine Trennkupplung 
16 die Antriebswelle 12 an. Ein Ausgang der Abtriebs- 
welle 14 ist hingegen uber eine nur auBerst schematisch 
dargestellte Kardanwelle 17 oder eine Antriebskette 
oder dgl. mit einem angetriebenen Hinterrad 18 des 
Motorrades verbunden. 

Die Antriebswelle 12 tragt an .ihrem rechten Ausgang 
ein erstes Zahnrad 20, das auf der Antriebswelle 12 
drehbar aber axial verschiebbar angeordnet ist Das er- 
ste Zahnrad 20 der Antriebswelle 12 kammt mit einem 
zweiten Zahnrad 21, das drehstarr auf der Zwischenwel- 
le 13 sitzt. Die Zwischenwelle 13 tragt dariiberhinaus ein 
drittes Zahnrad 22, ein viertes Zahnrad 23, ein fiinftes 
Zahnrad 24 sowie ein sechstes Zahnrad 25. Die Anzahl 
der Zahnrader 21 bis 25 auf der Zwischenwelle 13 ent- 
spricht der Anzahl der zu schaltenden Gange, im darge- 
stellten Beispiel handelt es sich also um ein Fiinfgangge- 
triebe. 
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Auf der Abtriebswelle 14 sind in entsprechender Wei- 
se ein siebtes Zahnrad 26, ein achtes Zahnrad 27, ein 
neuntes Zahnrad 28, ein zehntes Zahnrad 29 sowie ein 
elftes Zahnrad 30 angeordnet 
5 Die Zahnrader 22 bis 30 sind in an sich bekannter 
Weise drehbar/axial fest oder drehstarr/axial verschieb- 
bar auf den Wellen 13, 14 angeordnet und in ebenfalls an 
sich bekannter Weise uber formschlussige Klauen der- 
art in Eingriff bringbar, daB jeweils eines der Zahnrad- 
10 paare 27/26, 22/27, 23/28, 24/29 oder 25/30 eine Dreh- 
momentverbindung zwischen der Zwischenwelle 13 und 
der Abtriebswelle 14 herstellt, die jeweils eine fQr einen 
bestimmten Gang gewunschte Getriebeubersetzung 
definiert 

15 Die Antriebswelle 12. die im Gehause 1 1 beidseits mit 
Lagern 35 bzw. 36 gelagert ist, ist mit einem Torsions- 
schwingungs- Absorber 37 versehen, wie er weiter unten 
zu Fig, 2 noch naher erlautert werden wird. 
Der Torsionsschwingungs-Absorber 37 ist vorgese- 

20 hen, um SchaltstoBe abzufangen, die beim SchlieBen der 
Trennkupplung 16 infolge des unsynchronisierten Zu- 
standes von Motordrehzahl und Getriebedrehzahl ent- 
stehen. Der Torsionsschwingungs-Absorber 37 dampft 
dabei derartige SchaltstdBe, unabhangig davon. welches 

25 der vorstehend eriauterten Zahnradpaare gerade einge- 
schaltet ist 

Fig. 2 zeigt weitere bauliche Einzelheiten des Tor- 
sionsschwingungs- Absorbers 37, 

Das Zahnrad 20 auf der Antriebswelle 12 wird von 

30 einer Zahnung am Umfang eines ersten Kupplungsglie- 
des 47 gebildet, das auf der Antriebswelle 12 frei dreh- 
bar^ aber axial unverschiebbar angeordnet ist Das erste 
Kupplungsglied 47 stutzt sich mit einem Ende am zwei- 
ten Lager 36 ab und ist an seinem anderen Ende mit 

35 einer Steuerkurve versehen, die von den Flanken zweier 
Aussparungen 49 gebildet wird, die in seine Stirnflache 
eingearbeitet sind und sich langs des Umfanges des er- 
sten Kupplungsgliedes 47 erstrecken. Die Aussparun- 
gen 49 weisen in der Abwicklung einen etwa halbkreis- 

40 formigen Querschnitt auf. Dies ist in Fig. 1 durch die 
gestrichelt wiedergegebene Kontur der Aussparung 49 
veranschaulicht 

Ein zweites Kupplungsglied 50 wirkt mit dem ersten 
Kupplungsglied 47 zusammen. Das zweite Kupplungs- 

45 glied 50 ist auf der Antriebswelle 12 unverdrehbar, aber 
in gewissen Grenzen verschieblich gelagert. Das zweite 
Kupplungsglied 50 weist ein erstes Teil 51 und ein zwei- 
tes Teil 52 auf. Das erste Teil 51 besteht im wesentlichen 
aus einer auf der Antriebswelle 12 drehbar gelagerten 

50 Hiilse. die an ihrem dem ersten Kupplungsglied 47 zuge- 
wandten Ende mit einem ersten Flansch 53 sowie rait 
zwei einander gegeniiberliegenden Fingern 54 versehen 
ist Die Finger 54 greifen in die Aussparungen 49 am 
Ende des ersten Kupplungsgliedes 47 ein. Die Enden der 

55 Finger 54 sind abgerundet. Der Radius der Abrundung 
am Ende der Finger 54 ist wesentlich kleiner als der 
Radius der Aussparungen 49. 

Das zweite Teil 52 des zweiten, verschiebbaren 
Kupplungsgliedes 50 weist einen ersten rohrformigen 

60 Abschnitt 55 auf. mit dem das zweite Teil 52 hinter dem 
ersten Teil 51 auf der Antriebswelle 12 axial verschieb- 
bar, aber mittels einer iiblichen Keilverzahnung unver- 
drehbar gelagert ist An den auf der Antriebswelle 12 
gelagerten ersten rohrformigen Abschnitt 55 schlieBt 

65 sich ein zweiter rohrformiger Abschnitt 56 an, der das 
erste Teil 51 auf seiner ganzen Lange bis zum ersten 
Flansch 53 umgibt, so daB eine im wesentlichen ge- 
schlossene torusformige Kammer entsteht In der Kam- 
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mer sind erste Kupplungsscheiben 57 und zweite Kupp- 
lungsscheiben 58 angeordnet, von denen die einen mit 
dem ersten Teil 51 und die anderen mit dem zweiten Tell 
52 des zweiten Kupplungsgliedes 50 unverdrehbar ver- 
bunden sind. Die Kupplungsscheiben 57, 58 bestehen 5 
aus einem zur Ubertragung von Reibungskraften geeig- 
neten Material, wie es fur Kuppiungen ublicherweise 
Verwendung findet Die Kupplungsscheiben 57, 58 sind 
zwischen dem ersten Flansch 53 des ersten Teils 51 und 
einem zweiten Flansch 59 des zweiten Teils 52 einge- 10 
spannt, der die rohrformigen Abschnitte 55, 56 verbin- 
det. Die Kupplungsscheiben 57, 58 werden von einer 
Schraubendruckfeder 60 belastet, die zwischen einem 
dritten Flansch 61 auf der Antriebswelle 12 und einer 
AuBenseite des zweiten Flansches 59 angeordnet ist. 15 
Auf diese Weise wird das gegenuber der Antriebswelle 
12 axial verschiebliche zweite Kupplungsglied 50 an das 
erste Kupplungsglied 47 angeprefit so daB die Finger 54 
des zweiten Kupplungsgliedes 50 in der in axialer Rich- 
tung gesehen tiefsten Stelle der Aussparung 49 anliegen. 20 
In dieser Stellung befindet sich das System in einem 
stabilen Gleichgewicht. 

Das Faket der Kupplungsscheiben 57, 58, das mit den 
beiden Teilen 51, 52 drehfest verbunden ist, stellt zwi- 
schen diesen einen ReibungsschluB her, dessen Grofie in 25 
der in Fig. 2 eingezeichneten Stellung durch die Kraft 
der Schraubendruckfeder 60 bestimmt ist Hierdurch 
wird das Drehmoment bestimmt, daB die aus den Kupp- 
lungsscheiben 57, 58 gebildete Kupplung bei dem be- 
schriebenen Ruhezustand zu ubertragen vermag. Solan- 30 
ge das Eingangs-Drehmoment, wie es vom Antriebsmo- 
tor 15 tiber die Trennkupplung 16 auf den Eingang der 
Antriebswelle 12 ubertragen wird, diesen Betrag nicht 
iiberschreitet, wird es auf die Abtriebswelle 14 voll 
ubertragen. 35 

Das auf diese Weise eingeleitete Drehmoment kann 
Ober das zweite Kupplungsglied 50 auf das erste Kupp- 
lungsglied 47 nur insoweit ubertragen werden, wie die 
von der Aussparung 49 und den Fingern 54 gebildeten 
Steuerkurven mit Abschnitten aneinanderliegen, die ei- 40 
ne Axialkomponente haben, liber die eine in Umfangs- 
richtung wirkende Kraft wirken kann. Die Obertragung 
eines Drehmomentes setzt demnach voraus, daB sich die 
beiden Kupplungsglieder 47, 50 soweit gegeneinander 
verdrehen, daB die Finger 54 mit einem seitiichen Ab- 45 
schnitt an einer seitiichen Planke der Aussparung 49 
anliegen. Sei ansteigendem Drehmoment und damit 
progressivem Auswandern der Finger 54 in der Ausspa- 
rung 49 wird zunachst die Schraubendruckfeder 60 
komprimiert, so daB die AnpreBkraft der Schrauben- 50 
druckfeder 60, die die GroBe des ubertragbaren Dreh- 
momentes bestimmt, leicht ansteigt. Wegen der im Ver- 
haltnis zur Lange der Schraubendruckfeder 60 kurzen 
Verschiebestrecke des zweiten Kupplungsgliedes 50 ist 
der Anstieg jedoch nicht sehr stark. 55 

Nach kurzem Verschiebeweg ist die Schraubendruck- 
feder 60 vollstandig komprimiert, d.h., daB ihre Windun- 
gen fest aneinander anliegen. Sie bilden dann und daher 
ein festes Widerlager fur das zweite, axial verschiebliche 
Kupplungsglied 50. Von nunan wird die auf die Kupp- eo 
lungsscheiben 57, 58 wirkende Axialkraft nicht mehr 
durch die Schraubendruckfeder 60 bestimmt, sondern 
durch die zum Drehmoment proportionale Axialkraft, 
die iiber die von der Aussparung 49 und den Fingern 54 
gebildeten Steuerkurven ubertragen wird. Das Verhalt- 65 
nis zwischen Drehmoment und Axialkraft ist durch die 
Neigung der Steuerkurve an der Stelle bestimmt, an der 
die Finger 54 in der Aussparung 49 aneinander anliegen. 



wenn das zweite, axial verschiebliche Kupplungsglied 
50 seine Endstellung erreicht hat. Diese Proportionalitat 
laBt sich daher genau bestimmen. Da die Axialkraft, die 
die Kupplung belastet, proportional zum eingeleiteten 
Drehmoment ist, ist auch das ubertragbare und am er- 
sten Zahnrad 20 maximal abnehmbare Drehmoment 
dem in die Antriebswelle 12 eingeleiteten Drehmoment 
proportional Es lassen sich dann.die Elemente der von 
den Kupplungsscheiben 57, 58 gebildeten Reibungs- 
kupplung und die Steuerkurve so dimensionieren, daB in 
jedem Falle das maximal ubertragbare Drehmoment 
geringfugig, beispielsweise 10 %, groBer ist als das ein- 
geleitete Drehmoment. Durch Verwendung einer Steu- 
erkurve mit nicht linear ansteigenden Flanken. wie ins- 
besondere der kreisformigen Aussparung 49, laBt sich 
auBerdem durch Justieren der Stelle, an welcher die 
Finger 54 an der Planke der Aussparung 49 anliegen, das 
Verhaltnis zwischen dem eingeleiteten und dem maxi- 
mal ubertragbaren Drehmoment einstellen. 

Fig. 3 gibt ein Diagramm wieder, das die Abhangig- 
keit zwischen dem in die Antriebswelle 12 eingeleiteten 
Drehmoment Mund dem maximal ubertragbaren Dreh- 
moment Mr veranschaulicht. Wie ersichtlich ist, hat die 
in dem Diagramm nach Fig. 3 dargestellte Kurve zwei 
Abschnitte 81, 82. Der erste Abschnitt 81 entspricht dem 
Wirkungsbereich der Schraubendruckfeder 60, die da- 
fur sorgt, daB das von der Kupplung ubertragbare 
Drehmoment Mr einen Anfangswert von etwa 10 Nm 
hat Solange das zweite, verschiebbare Kupplungsglied 
50 bei zunehmender Drehmomentiibertragung noch 
nicht seine Endstellung erreicht hat, steigt wegen der 
nur relativ geringfugig zunehmenden Federkraft die 
GroBe des ubertragbaren Drehmoments nur wenig an. 
Wenn jedoch die Feder vollstandig komprimiert ist, was 
im Punkt 83 der Fall ist, steigt das ubertragbare Dreh- 
moment Mr proportional zum eingeleiteten Drehmo- 
ment Man. Die Kurve 82 gibt den Fall wieder, daB das 
ubertragbare Drehmoment Mr 10 % hoher ist als das 
jeweils eingeleitete Drehmoment M Die Steigung Sr 
betragt in diesem Falle 1,1 im Vergleich zur Kurve 84 
mit der Steigung Sr von 1,0. Damit ist gewahrleistet, daS 
bei gleichmaBiger Belastung das uber das Getriebe 
ubertragene Drehmoment ohne Durchrutschen der 
Kupplung weitergegeben wird. Andert sich hingegen 
das Antriebsmoment in Form von StoBen oder anderen 
derartigen Ungleichformigkeiten, wirkt sich dagegen 
die entsprechend erhohte Axialkraft aufgrund der Mas- 
sentragheit nur verzogert auf die AnpreBkraft zwischen 
den Kupplungsscheiben 54, 58 aus, so daB das maximal 
ubertragbare Drehmoment nicht sofort sprunghaft an- 
steigt und Momentenspitzen, die dann die GroBe des 
maximal ubertragbaren Drehmoments liberschreiten, 
durch Durchrutschen der Reibungskupplung abgebaut 
werden. 

Es versteht sich, daB die Erfindung nicht auf das dar- 
gestellte Ausfiihrungsbeispiel beschrankt ist, sondern 
Abweichungen davon moglich sind, ohne den Rahmen 
der vorliegenden Erfindung zu verlassen. So kann die in 
das Getriebe eingebaute Reibungskupplung grundsatz- 
lich nach den in der Kupplungstechnik ublichen Ge- 
sichtspunkten aufgebaut werden und es kann jede aus 
der Kupplungstechnik bekannte, fur die Ausbildung des 
erfindungsgemaBen Schaltgetriebes besonders geeigne- 
te Form ausgewahlt werden. Die die Kupplungsglieder 
verbindenden Steuerkurven konnen im Hinblick auf die 
Charakteristik der Kupplung optimiert werden. Insbe- 
sondere ware es durchaus moglich, mit im wesentlichen 
geradlinigen Kurvenflanken zu arbeiten. Weiterhin 
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kann der feste Anschlag fur den axial verschieblichen 
Teil des mit der Reibungskupplung versehenen Kupp- 
lungsgliedes anstatt gegen die Windungen der Schrau- 
bendruckfeder auch gegen einen hierfur vorgesehenen 
fasten Anschlag anlaufen. Beispielsweise konnte das En- 5 
de des ersten rohrformigen Abschnitts des ersten Kupp- 
lungsgliedes am dritten Flansch auf der Aiitriebswelle 
zur Anlage kommea SchlieBlich kann eine nach der 
Erfindung ausgebildete Dampfungseinricbtung nicht 
nur bei Motorradgetrieben der dargestellten Art, son- 10 
dern uberall dort Verwendung finden, wo der ungleich- 
maBige Lauf eines Antriebsaggregats oder aber auch 
die ungleichmaBige Belastung eines gleichmaBig laufen- 
den Antriebsaggregates ausgeglichen werden soil. 

15 

Patentanspriiche 

1. Schaltgetriebe fur Kraftfahrzeuge, mit einer er- 
sten Welle (14) und einer zweiten Welle (13), die 
jeweils mit einer der Anzahl der vom Schaltgetrie- 20 
be (10) zu schaltenden Gange entsprechenden An- 
zahl von Zahnradern (21 bis 25, 26 bis 30) versehen 
sind. wobei die Zahnrader (21 bis 25, 26 bis 30) 
beider Wellen (13, 14) paarweise miteinander kam- 
men und die Paare (21/26, 22/27, 23/28, 24/29, 25 
25/30) selektiv zur Erzeugung einer drehmoment- 
ubertragenden Verbindung zwischen den Wellen 
(13, 14) schaltbar sind, und mit einer dritten Welle 
(12), zwischen deren Eingang und Ausgang ein Tor- 
sionsschwingungs-Absorber (37) eingeschaltet ist, 30 
dadurch gekennzeichnet, dafl die dritte Welle (12) 
eine Antriebswelle des Sdialtgetriebes (10) ist, de- 
ren Eingang uber eine Trennkupplung (16) mit ei- 
nem Antriebsmotor (15) verbunden ist und deren 
Ausgang die zweite Welle (13) antreibt, daB die 35 
zweite Welle (13) eine Zwischenwelle und daB die 
erste Welle (14) eine Ausgangswelle des Schaltge- 
triebes (10) ist, die mit mindestens einem Rad (18) 
des vorzugsweise als Motorrad ausgebildeten 
KraftfahrzeugesinWirkverbindungsteht. 40 
2: Schaltgetriebe nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Tprsibnsschwingungs-Ab- 
sorber (37) zwei axial hintereinander angeordnete 
und urn eine gemeinsame Achse drehbar gelagerte 
Kupplungsglieder (47, 50) aufweist, die miteinander 45 
uber Steuerkurven in Eingriff stehen, die, ausge- 
hend von einer Ruhelage, bei Obertragung eines 
Drehmomentes ein axiales Verschieben der beiden 
Kupplungsglieder (47, 50) gegeneinander bewirken, 
wobei das erste Kupplungsglied (47) auf der An- 50 
triiebswene (12) drehbar aber axial unverschieblich 
angeordnet und das zweite Kupplungsglied (50) auf 
der Antriebswelle (12) gegen die Kraft einer Feder 
(60) axial verschieblich gelagert ist, und das zweite 
Kupplungsglied (50) zwei Teile (51, 52) aufweist, 55 
von denen das eine (51) auf der Antriebswelle (12) 
drehbar und das andere (52) auf der Antriebswelle 
(12) drehstarr angeordnet ist und axial betatigbare 
Kupplungsscheiben (57, 58) zwischen den Teilen 
(51 , 52) wirksam sind. 60 

3. Schaltgetriebe nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Verschieblichkeit des feder- 
belasteten Kupplungsgliedes (50) auf einen Weg 
begrenzt ist, der kleiner ist a!s der Betrag der durch 
die Gestalt und GroBe der Steuerkurven (49, 54) 65 
ermoglichten Relativverschiebung zwischen den 
beiden Kupplungsgliedern(47,50). 

4. Schaltgetriebe nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
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gekennzeichnet, daB das axial verschiebliche Kupp- 
lungsglied (50) von einer koaxial zur Antriebswelle 
(12) angeordneten Druckfeder (60) belastet. wird. 
die im Zustand mit dicht aneinanderliegenden Ele- 
menten einen die Verschieblichkeit des verschiebli- 
chen Kupplungsgliedes (50) begrenzenden An- 
schlag bildet 

5. Schaltgetriebe nach einem der Anspruche 2 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB das eine Teil (52) ei- 
nen das andere Teil (51) mit Abstand umgebenden, 
rohrformigen Abschnitt (56) aufweist. in dem wech- 
selweise die mit den beiden Teilen (51, 52) unver- 
drehbar verbundenen Kupplungsscheiben (58, 57) 
angeordnet sind. 

6. Schaltgetriebe nach einem der Anspruche 2 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, daB das eine Kupplungs- 
glied (47) an seiner dem anderen Kupplungs^ied 
(50) zugewandten Stirnflache wenigstens eine sich 
langs seines Umfanges erstreckende Aussparung 
(49) mit in der Abwicklung etwa halbkreisformigen 
Querschnitt und das andere Kupplungsglied (50) 
mindestens einen in die Aussparung (49) eingreifen- 
den. sich in Axialrichtung erstreckenden Finger (54) 
mit eiiiem abgerundeten Ende aufweist, dessen Ra- 
dius kleiner ist als der Radius des Aussparung (49). 
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